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der Gleichheit", wie sie in den 60er und 70er Jahren bestimmend war, eine "Sym¬
bolik der Ungleichheit" entgegengesetzt.
Folgenlos ist dieser Wandel nicht, denn materielle und Chancenungleichheit
wird unter dieser kulturellen Symbolik wieder akzeptabler, als das in den Jahren
vorher der Fall war. Ob es sich um einen fundamentalen kulturellen Wandel
handelt, bleibt zur Zeit jedoch unsicher.
Kleinräumiger Kulturwandel und soziale Zeiten - am Beispiel der
angewandten Mobilitätsforschung
Willi Dietrich (Zürich)
In der Regel tritt struktureller (gesellschaftlicher und kultureller) Wandel
(auch) mit Veränderungen in der Infrastrakturausstattung territorial verankerter
Kollektivitäten in Erscheinung. Es verändern sich Nutzungsarten, was immer auch
einen Bewusstseinswandel miteinschliesst. Veränderte Bedürfnisse und Tätig¬
keitsmuster rufen nach einer Anpassung von Infrastrukturen. Es stellt sich schnell
einmal das Problem geeigneter Infrastraktur-Fachplanungenund die Frage, ob die
vorliegenden Planungsinstramente einem veränderten Problemzusammenhang
Rechnung tragen können. Kann in diesem Fall die soziologische Betrachtungswei¬
se nutzbar gemacht werden, und wie?
Als Teilantwort auf diese allgemeine Ausgangsfrage stellt der Beitrag ein
Beispiel aus der angewandten Mobilitätsforschung zu Diskussion. Im schweizeri¬
schen Raumplanungsgesetz (RPG vom 22. Juni 1979) werden die Kantone
angewiesen, Richtpläne für unterschiedliche Flächennutzungsarten festzulegen.
Solche Richtpläne dienen den Gemeinden als Rahmen, innerhalb derer sie die
Zonen für bestimmte Nutzungsarten auf ihrem Territorium definieren und aus¬
scheiden. Dieser Prozess der Ein- und Auszonung wird nun sehr stark, um nicht zu
sagen ausschliesslich, von Vorstellungen der Raumordnung auf der isolierten
örtlichen Planungsebene bestimmt. Denn es mangelt oft an einem geeigneten
Instrumentarium, um erstens die Anliegen einer ausgeglichenen überörtlichen,
d.h. regionalen Entwicklungsplanung mit ihren zahlreichen Verflechtungen auf
Gemeindeebene miteinzubeziehen und um zweitens den Anforderungen, die sich
aus dem Muster der sozialen Zeiten und aus der spezifischen Struktur der örtlichen
Lebenszeiten ergeben, Rechnung zu tragen.
Die soziologische Beobachtungsanlage der Mobilität stellt einen idealen
Ansatz dar, um die ("natürliche" d.h. soziale) Zeitordnung von territorial veranker¬
ten Kollektivitäten zu beschreiben. Die zahlreichen, sehr unterschiedlichen
Mobilitätsansätze werden aber kaum für die Verkehrs- und Zonenplanung ange¬
wendet, trotzdem sie hier von grossem Nutzen sein könnten. Ein Planungsinstru¬
ment, das die beiden Dimensionen der überörtlichen Verflechtungen und der
Zeitmuster von Tätigkeiten erfasst, muss in seiner Grundlegung auf den Stellen¬
wert der Mobilität im Rahmen institutioneller Gebilde (im allgemeinen Sinn, den
die Gründer der Soziologie diesem Begriff verliehen) zurückgreifen.
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Im folgenden werden verschiedene Aspekte der sozialen Bedeutung von
Mobilität dargestellt. Es ist ein Gemeinplatz, dass Ereignisse erzeugt werden
müssen, die gemeinhin mit dem Begriff Mobilität bezeichnet werden, damit
Individuen zu einem bestimmten, von anderen Akteuren geteilten oder nicht
geteilten Zeitpunkt an einem bestimmten Ort des Geschehens auftreten, und in der
Folge diesen Ort zugunsten anderer Tätigkeiten wechseln, oder zugunsten dersel¬
ben Tätigkeit an einem anderen Ort oder an demselben Ort verbleiben zugunsten
anderer Tätigkeiten. Es sind dies (Wechsel)-Ereignisse, die notwendig sind, damit
Individuen institutionelle Gebilde verkörpern können, damit soziale Formen von
Gesellschaftsmitgliedern geteilt werden können (im Sinne von Teilhabe, Identität
und Selbstdarstellung), damit Handlungssysteme in ihrer zeitlich-räumlichen
Ausdehnung überdauern können.
In diesem Sinne ist die Mobilität ein fester Bestandteil der Vergesellschaftung
mit ihren mehr oder weniger dauerhaften Ausformungen. Die Frage der Mobilität
wird somit zu einer Frage nach spezifischen Eigenschaften von sozialen Formen,
die in territorial verankerten Kollektivitäten und Gesellschaften auftreten. Jede
örtlich verankerte soziale Form (z.B. Haushalt, Familie, Erwerbsstelle, Freizeit¬
formen, Habitat, Armee, Schule usf.) bewahrt ihre Struktur in der Zeit und im
Raum nicht zuletzt über die verschiedenen Mobilitätsformen, welche die Indivi¬
duen erzeugen, wenn sie als Akteure der betreffenden sozialen Form in Erschei¬
nung treten.
Abschliessend kann die Aktualität von Mobilitätssystemen an der heutigen
Umweltproblematik gemessen werden. Sie ist dadurch gekennzeichnet, dass der
Ausbau von technischen Infrastrukturen in den Wirkungszusammenhang zwi¬
schen sozialen und technischen Rhythmen und solchen der lebendigen und der
toten Natur eingreift. Damit wird die ökologische Beziehung zwischen Gesell¬
schaft und ihrer Umwelt berührt. Die kulturelle, soziale und physiologische
Existenz einer immer grösseren Zahl von Individuen droht gerade in dieser
Beziehung betroffen zu werden.
Dieser Tatbestand muss spätestens dann zu einem soziologischen Problem
werden, wenn potentiell umweltbeeinträchtigende Infrastrukturen, wie dies Unter¬
suchungen zufolge z.B. für die Transportleistungen im motorisierten Individual-
verkehr gilt, ein fester Bestandteil der Aktualisierung sozialer Formen sind. Denn
jede soziale Form beruht auf einer räumlichen Ausprägung, was Pendelmobilität
und mithin Verkehr bedeutet.
Ausgehend von den obigen theoretischen Erwägungen zur Mobilität stellt sich
die Frage, welche Strukturen die Mobilitätssysteme in kleinräumigen Kollektivi¬
täten aufweisen und welches die verkehrliche Grundlage für die Aktualisierung
spezifischer sozialer Formen (Erwerbsstellenstruktur etc.) ist, und schliesslich:
Wie kann die verkehrsintensive Aktualisierung sozialer Formen sinnvoll mit dem
Erfordernis nach Reduktion von umweltbeeinträchtigendem Transportaufwand in
Einklang gebracht werden?
DGS-Sektion Stadt- und Regionalsoziologie
486 SGS-Forschungskomitee Planification et Urbanisation
Die soziologische Fassung der Mobilität als fester Bestandteil von sozialen
Formen erlaubt es, der Forderung nach einer "sozialverträglichen" bzw. kulturbe-
wussten Infrastraktur-Fachplanung näher zu kommen. Denn in einem engen,
nichtsdestoweniger bedeutungsschweren Sinn weist "kulturbewusst" schliesslich
auch auf unser Vermögen hin, der Vielfalt sozialer Zeiten, der Mannigfaltigkeit
und der Gemeinsamkeit von Lebenszeiten Rechnung zu tragen und in den
Infrastraktur-Fachplanungen mitzuberücksichtigen. Die systematische Beobach¬
tung von Mobilitätssystemen eröffnet uns die Möglichkeit, soziale Zeiten, diese
Kulturphänomene ersten Ranges, direkt als Ausgangsdaten für die in der Raumpla¬
nung behandelten Probleme nutzbar zu machen. Das Referat geht kurz auf die
verschiedenen Mobilitätskategorien ein und auf den daraus sich ergebenden
Begriff des Mobilitätssystems.
Wohnkultur in der DDR - soziale Ergebnisse und Erfahrungen des
Wohnungsbauprogramms
Alice Kahl (Leipzig)
In der DDR wird seit Anfang der 70er Jahre das Wohnungsbauprogramm
verwirklicht. Es stellt das Kernstück der staatlichen Sozialpolitik dar und verfolgt
das gesellschaftspolitische Anliegen, die Wohnungsfrage als soziales Problem zu
lösen, d. h. historisch bedingte soziale Ungleichheit in den Wohnbedingungen der
Klassen und Schichten zu beseitigen. Das Wohnungsbauprogramm der DDR ist
nicht mit Formen staatlicher Wohnungsbauförderang wie z.B. in der Weimarer
Republik zu vergleichen. Aufgrund der sozialistischen Eigentumsverhältnisse
sind alle politischen, ökonomischen und rechtlichen Bedingungen darauf gerich¬
tet, Manipulationen mit Wohnraum zu vermeiden und schrittweise unzureichende
Wohnbedingungen zu überwinden.
Verbunden mit der vom Staat gelenkten und kontrollierten Bewirtschaftung
des Wohnraums eröffnet der wachsende Anteil staatlichen und genossenschaftli¬
chen Eigentums am Wohnungsfonds die Möglichkeit, folgende Aneignungsfor¬
men durchzusetzen:
a) Die Wohnung ist Bestandteil des gesellschaftlichen Konsumtionsfonds,
d.h. den grössten Teil der Kosten für den Bau und die Unterhaltung der
Wohnungen übernimmt der sozialistische Staat.
b) Für die Verteilung und Bewirtschaftung der Wohnungen sind in erster
Linie soziale Gesichtspunkte entscheidend.
c) Die Wohnungsnutzung ist in derDDR kein Warengeschäft. Der Mietpreis
ist ein Beitrag des Mieters für die Unterhaltung des gesellschaftlichen
Wohnungsfonds. Die Monatsmiete beträgt im Durchschnitt 2,6% des
Haushaltseinkommens von Arbeitern und Angestellten, bei Einpersonen¬
haushalten 4,0%.
